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Finlands nordliga läge i förening med den enasUende rika kust
.s]cärgdrden, vars geografiska karaktär är alldeies en annan under
vintern än under isfri tid, har gjort, att sedan gammait i Finland
isförhållandena tilldragit sig stor uppmärksamhet.
1 de nämnda orsakerna ligger även förklaringen till, att is
tjänsten i Finland blivit mera om/attande än i ndgon annan
östersjöstat. Detta gäller med hänsyn till scväl organisationen
av det regelbundna isobservationsarbetet och observationsrnaterialets
bearbetning sarnt den i samband därmed stdende israpporteringen
som anskaffandet av i östersjötra/ikens tjänst verksamma isbry
tare, bdde statliga och kommunala.
1 /r2iga om istjänsten mdste emellertid Östersjön i rncnga
stycken betraktas som en helhet. Först för ett decennium sedan,
dd de s. lc. Baitiska hydrologislca konferenserna startades, erhölls
ett organ med studiet av östersjöomrddets hydroiogi som special
uppgift. Konferenserna, som ledas av den &ändiga byrån
i Biga och i tur och ordning anordnas av och sammanträda i de
olika, östersjöstaterna, upptogo frdn början pö sitt program studiet
av Östersjöns isförhdllanden, vilken fröga alltmera kommit att
intaga en central ställning inom deras arbete. Därvid har man,
som naturligt är, gött framåt i etapper. Vid den femte av dessa
konferenser, som sammanträdde i Helsingfors sommaren 1936,
förelög sålunda till behandling en omfattande redogörelse över
isarbetet i Östersjön, utarbetad av den Ständiga byrdns ledare,
direktor P. &akle, pd basen av detaljerade frögeformulär, som
besvarats av istjänstmyndigheterna i de olika östersjöstaterna.
Vid nästa konferens, som sammanträder i Tyskiand i augusti
1938, kommer, med en representant från Finland som general
referent, frdgan om erndendet av tikformighet i isterminologin samt
i observationsmaterialet och bearbetni’igsmetoderna att behandlas.
Det är otvivelaktigt istjänstens oumbärlighet för kommu
nikationerna, som bidragit till det växande alimänna intresse
denna gren av hydrologiskt arbete tillvunnit sig. Och iyckligt är
att i jämnbredd härmed insikten därom allt allmännare synes
hava rotfäst sig även hos den praktiska verksamhetens repre
sentanter, att de allt större anspråk, som de praktiska ändamål
istjänsten har att betjäna ställa pd denna, i längden kunna till
godoses pd ett tillfredsstältande sätt endast om istjänsten stöder
sig uppå en på vetenskaplig /orskning och er/arenhet grunäad
kunskap om isen.
Under detta dr hava istänstmyndigheterna i Sverige och i
Danmark för praktiskt behov utgivit en sammanstäUning över
istjänsten i respektive land. Dd denna vinter tio år förflutit sedan
i Finland en numera alldeles fördldrad isanvisning för vinter
trafiken utgivits, har det synts oss lämpligt att även för Finlands
vidkommande lämna en motsvarande redogörelse över istjänsten.
Det förefaller oss ändamdlsenligt att belysa denna sammanställning
med en del trafikbilder och isfotografier. Ytterligare ingå tre
typkartor över isens omfattning under olika vintrar och en kort
statistik över israpporterna under de senaste fem vintrarna.
Oeneraldirektören för Sjöfartsstyreisen, 1. Jokinen, under
vilken isbrytarna lyda, har för denna sammanställning lärnnat
samtliga de uppgifter, som hänföra sig till isbrytningstjänsten.
Helsingfors, Havsforskningsinstitutet, den 1. okt. 1931.
T. f. direktor: Gunnar Granqvist,
chef för isavdelningen.
T. f. chef för isavdelningen: Risto Jurva,
assistent.
1. Översfkt.
För att bekämpa de svårigheter, som isen i farvattnen kring
Finlands kuster och havet längre ute bereda sjöfarten och
därrned hela sarnhället, har staten anordnat en istjänst. Denna
istjänst underlyder Handeis- och industrirnini
steriet.
Istjänsten i Finland omfattar deis en isunderrättelsetjänst,
dels en isbrytningstjänst.
Den statiiga isunderrättclsetjänsten avser att anordna och
insamia regelbunclna observationer över isen, att sarnmanställa
observationsrnaterialet och underkasta detta en fortgående
vetenskaplig bearbetning samt att i samband härrnecl utgiva
regelbundna israpporter. Denna del av istjänsten handhaves av
II a v sfo r s k n i n g s ins t i t u t e t.
Den statliga isbrytn’irgstjänsten avser att ställa erforderligt
antal isbrytare till vintertrafikens disposition sarnt att dirigera
de tilgängliga isbrytarna så, att hela landets behov därigenom
bästa möjiiga sätt tifigodoses. Denna del av istjänsten
handhaves av $j öfartsstyrelsen.
Isunderrättelse- och isbrytningstjänsten äio förlagda till
olika ärnbetsverk, ett institut mcd övervägande vetenskapliga
arbetsuppgifter och en styrelse rned övervägande praktiska.
Genom denna organisation och det sätt, på vilket istjänsten
i detalj uppbyggts, har man strävat att göra denna möjligast
objektiv och effektiv. Vid vartdera ämbetsverket utgör is
tjänsten endast en gren av arhetet, vilken emellertid som en
integrerande del ansluter sig till dettas övriga verksamhet.
Nödig samverkan inom istjänsten har ernåtts deis därigenom,
att samtliga utgående israpporter omedelbart av havsforsk
ningsinstitutet deigivas sjöfartsstyrelsen, solu pä detta sätt i
varje nu har fullständig kännedom om alla tillbudsstående upp
gilter beträffande isläget, vilka behövas för isbrytarnas diri
7gering, deis därigenom, att havsforskningsinstitutets radio
station (OHY) förmediar ali telegramvexling mellail istjänst
myndigheterna och isbrytarna sarnt omedeibart deigiver vart
dera ämbetsverket radioteiegrammen antingen i original der
i kopia. Den av rapport- och telegrarnvexlingen härflytande
liviiga kommunikationen mellan de bägge ämbetsverken kan
utan svårighet och med nödig snabbhet ske, emedan de äro
förlagda till olika delar av samma byggnad.
Havsforskningsinstitutets postadress är Observatoriegatan 2,
teiegramadiess »Talatta», sjöfartsstyrelsens Bergmansgatan 1
och »Sj östyrelsen» eller »Merihallitus».
II. Isunderrättelsetjänsten.
1. Förteekning av isobservationerna.
Istjänsten bygger på föijande isuppgifter
frcin Finland:
1) veckojournaler, åtföijda av iskartor, från fyrplatser och
lotsstationer,
2) isbrytarradioteiegram i kiartext två gånger dagiigen från
isbrytarna i arbete,
3) chfffertelegram per tråd, dagiigen från vinterhamnarnas
harnnmyndigheter och ett antal kustorter,
4) chiffertelegram per radio, dagligen från en del av Kust
bevakningens stationer,
5) isdagsböcker från handelsångare i vintertrafik,
6) telefonmeddelanden vid förfrågan från ett antal kust
orter,
7) fiygarrapporter, genom samverkan rned organen för flyg
väsendet,
8) tilifälliga rapporter från ångare, genom institutets radio
station; och
frn utiandet:
1) dagiiga chiffertelegram per radio från istjänstmyndig
heterna i
8Estland, omfattande . 45 rapportområden
Lettland 1$ »
Littauen » 3 »
Polen » 12 »
$verige » 54
Ryssland » 24 »
Tyskland » 40 »
2) telegram per tråd från Danmark,
3) dagliga skriftliga isberättelser över östersjöområdet från
Norge (onifattande även den norska kusten och Ishavet), $verige
och Tyskland (åtföljda av översiktskartor).
2. Pörteckning av meteorologiska och hydrografiska uppgifter.
Istjänsten erhåller regeibundet följande
meteorologiska uppgifter:
1) två gånger dagiigen i samband med isuppgifterna radio
meddelande i klartext om väderleksförhållandena i havet av
isbrytarna,
2) dagiigen 1V[eteorologiska centralanstaltens väderlekskarta,
samt
3) dc dagiiga väderleksrapporterna från Finland och från
Sverige, vilka upptagas av institutets radiostation;
hydrografiska uppgi/ter:
1) ytvattentemperaturen var fjärde timme pä routen Fin
land-Köpenhamn från F. Å. A:s turångare pä linjen,
2) den 1., 11. och 21. i varje månad (i den mån mätningen
varit möjlig att utföra) havsvattnets temperatur vid olika djup
från följande 26 kustorter, nämiigen 1V[arjaniemi, Ulkokalla,
Tankar, Valsörarna, Norrskär, Sälgrund, $äbbskär, Enskär,
\1ärket, Lågskär, Jungfruskär, Lohm, Utö, Bengtskär, Russarö,
Tvärminne, Kalibädan, Grähara, $öderskär, Hogland, Aspö,
Stamö, Sommarö, iViartinsaari, Virtaniemi och $tyrsudd, samt
från fyrskeppen, så länge dc äro ute, och
3) den 1., 11. och 21. i varje månad analoga uppgifter frän
4 kustorter i Sverige, nämligen Bjuröklubb, Agö, Landsort och
Hanö, samt från fyrskeppet Finngrundet.
93. Veckojournalerna med åtföljande kartor.
Dessa observationer utföras enligt följande
Instruktion
för förandet av veckojournater över isförhållandena.
Ävsikten med dessa isobservationer är att från observationsorteri
i god tid erhålla sådana anteckningar om isens utbredning och isens art,
att ur dessa anteckningar, sammanarhetade med likartade anteckningar
från andra orter, en bild av isförhållandena utmed landets kuster kari
erhållas. Journalerna föras för vecka räknat från lördag till fredag, och
de insändas på fredagen. Journaiförandet vidtager, d den första isea
biidas om hösten, och fortgår oavbrutet tiis den sista isen om våreri
försvunnit.
Det är därför önskvärt, att ur anteckningarna måtte framgå så tyd
ligt som möjligt, ej blott ndr is linnes, utan ock vilka trakter isen tdcker,,
av vitket slag isen varit samt var öppet vatten finnes.
De isarter man åtminstone bör skilja emellan äro:
1) issörja (sörja av mindre oregelbundna stycken eller av snö och
isnålar);
2) tallriksis (taliriksiiknande isskollor);
3) ishinna (en vid lugnväder bildad alideles tunn, här och var av
bruten hinna);
4) blåis, tunn nybuldad is (i huvudsak sammanhängande is, ej ännu
gångbar, meri som bär små stenar);
5) fast (redan grövre, sammanhängande) siät is, som är eller varit
gångbar eller körhar);
6) drivis (drivande isflak);
7) sammanfrusen drivis, d. v. s. fast is, bildad genom samman
frysnirrg av drivisflak;
8) packis, d. v. s. drivis, som biivit sä hoppackad, att fiera lager
skollor äro skjutna pä varandra;
9) sammanfrusen packis, d. v. s. fast is, bildad genom samman
frysning av packis;
10) packisband eller vallar, som uppstå genom pressning av drivis




Även det öppna vattnet kari vara av olika slag. Man bör åtminstonn
skilja emellan:
1) smala råkar förnämligast uti fasta isen;
2) strömhål;
3) öppningar uti fasta isen;
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4) havsvakar el[er havsråkar mellan olika slag av is;
5) inskjutande öppna vikar uti fasta isen eller clrivisen;
6) öppnor uti clriviscn och packisen;
7) öppna havet, som frän en angiven linje sträcker sig utöver hori
sonten.
Då uppgifter om isens tjoc/clek ges, bör tillila uppges var tjockleken
rnätts. Även mera alimärma uppgifter om isens styrka på olika område;r
äro önskvärda. t. ex. om att iser; på en fjäLd eller en vinterväg biivit
gångbar e11e körbar, vidare uppgifter. om ison är hård, skiktad, lös, upp
blött, vid slag lätt sönderfallande o. d.
För bättre översikts skull finnes i journalen skilda avdelningar för
jastis, drivis och öppet vatten. 1 dessa bör då för varje dag, eller åtminstone
för varje dag, då en föröndring i läget inträder, antecknas var och i vilken
utstrdckning fastis, drivis eller öppet vatten finnes. 1 varjo av dessa
avdelningar ingår vidare en smal kolumn mcd överskrift: utbredning
O—40. 1 dessa betecknas då med siffrorna O—1O hum mönga tiondedetar
av den syntiga havsytan täckes av fast is, drivis eller öppet vatten. (Exem
pel: Om hälften av den synliga havsytan är betäckt mcd fast is, tre tioncle
delar mccl drivis och sälunda työ tiondedelar stö öppna, skrives i kolumnen
»fastis, utbrodning» siffran 5, i kolumnen >drivis, utbredning» siffran
3 och i kolumnen >öppet vatten, utbredning» siffran 2).
På fredagen, dä j ournalen skall insänclas, göras utförligare antock
ningar om dc olika isslagens och det öppna vattnets utsträckning pä dc
rader, som finnas pä den nedre hälften av journalens inro sidor.
Iskartomna skola ritas varjo Jredag. Därvid intecknas det obsorvatorn
själv kan iakttaga, ävensom det han enligt annan säker källa erfarit.
Bredvid dc uppgfftor eller gränser, som meddelas i andra hand, skrives:
(enligt uppgift av •). Dc clelar av kartan, för vilka isför
hällandena äro okända, lämnas tomma,
Arbetet ställer sig enklast sä, att på kartan införos, huru grönsen
mellan työ av dc uppräknade isarterna ellor mellan något slags is och
i5ppet vatten går, och skrives dd yö vardera sidan om grönsen vad stags is
där förefanns eller om vattnet låg öppet. Råkar utsättas. Ävon anges om
isen är snöfri eller om snö fimies på ison. På det ställe, där isens tjocktek
har mätts, skrives pä kartan ordet: »is» och därefter istjockleken i cm
(t. cx. »is 25 cm»); ddr snöns tjocklek är mätt, skrives på samma sätt
(t. cx. »snö 20 cm»).
Är ingen is alls synlig eller står samma slags is över hela synkretsen,
behöver ej nägon karta insändas, blott sakon är tydligt utskrivon i j our
nalen. $amma är förhåilandet, om alla isgränser pä kartan äro dosamma
sonr pä senast insända karta.
Pä journalen och pä karten bör utskrivas år, mönad, datwm och
ktockstag, clä iakttagelserna gjorts, pä härför avsedda ställen.
Journalen och kartan böra strax pä /redagen eller, om post dä ej
gär, mcd första lägonhet insdndas till Havsforskningsinstutet i fribrev.
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Observationerna göras på följande kustorter: Röyttä,
Ajos, Ulkokrunni, Marjaniemi, Toppila, Tauvo, Isokraaseli,
Ulkokalla, Ohtakari, Tankar, Jakobstad, $tubben, Brändö,
Norra Björkö, Korsö (Wallgrund), Valsörarna, Norrskär,
Rönnskär, Strörnrningsbådan, Bergö, $älgrund, Högklubb,
Skarvörarna, Räfsö, Säbbskär, Raurno, Lökö, Nystad, Enskär,
Lypertö, Jurmo, $aggö, Dänö, $älskär, Finbo, iViärket, Signil
skär, Torpö, Korsö (ÅL), Kobbaklintar, Lågskär, Degerhy,
Bornarsund, Enkiinge, $älsö, Kökar, Jungfruskär, Utö, Lolim,
Ruotsalais, Nådendal, Äbo, Gulikrona, Pargasport, Jungfru
sund, Hästholrn, Kirnitokanal, Bengtskär, Hangö, Russarö,
Tvärrnirii;e, Hästö-Busö, Jusarö, Barösund, Bägaskär, Kail
bädan, Porkala-Rönnskär, Gråhara, Söderskär, Glosholm, Pel
linge, Wåtskär, Lovisa, Orrengrund, Boistö, Pyttis-Fagerö,
Kuutsalo, Äspö, Rödskär, Hogland N, Hogland $, Tyterskär,
$ommarö, Stamö, Korsalö, Fredrikshamn, Pitkäpaasi, Martin
saari, Nervö, Sejdskär, Trångsund, Wiborg, Björkö och $tyrsudd
samt clessutom pä följande orter i Ladoga: Saunaniemi,
$ortanlahti, Kexholm, Mykrymyssaari, Kaiksalo, Sorola, Sorta
vala, Läskelä, Walamo och Mantsinsaari.
Antalet inkornna journaler uppgär under en normal vinter
till c:a 1,750 st.
4. Isbrytartelegrammeu i klartext.
Dessa telegrain, vilka inledas mcd adressordet Talatta, av
sändas av statsisbrytarna dagligen mellan ki. 10 och 11 samt
kl. 16 och 17. Dc äro avfattade antingen på finska der svenska
språket och innehålla uppgifter om isförhållandena, navigations
möjligheterna, isbrytarens läge och assisteringsplaner, ångare
som assisterats eller invänta assistens, samt oin väderleksför
liållandena. Angare i vintertrafik upprnanas att såvitt möjligt
avlyssna dessa telegram, som avgivas på våglängden 128, av
isbrytaren Voima på våglängden 6$ m.
Äntalet isbrytartelegram uppgr under en normal vinter
till ca 1,250 st.
5. Chiffertelegrammen per tråd.
Chiffertelegrammen bestå av tvänne siffror för varje rapport
område, den första siffran för isförhållandena, den andra för
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navigationsförhållandena. Siffrorna dechiffreras enligt det nedan
stående s. k.
Östersjöchi//ret.
Isen (första tecknet uti varje teckenpar; motsvarar bok
staven i, jämf. sid. 17).
o Isfritt
1 Lös issörja och nybildad is
2 Fast is
3 Privis
4 $ammanpackad issörja eller packisband






Navigationen (andra tecknet uti varje teckenpar; rnotsvarar
bokstaven n, jämf. sid. 17).
0 Sjöfarten obehindrad
1 $jöfarten obehindrad för maskindrivna fartyg, besvärlig
för segelfartyg
2 Sjöfarten besvärlig för fartyg med svag maskinkraft.
stängd för segelfartyg
3 $jöfarten möjlig endast för kraftiga fartyg med stark
maskinkraft
4 $jöfarten möjlig endast för fartyg, byggda för gång i is
5 Sjöfarten upprätthålles med isbrytarhjölp
6 Uppbruten ränna finnes i den fasta isen
7 $jöfarten för närvarande stängd
$ $jöfarten upphörd
9 $jöfartsförhållandena obekanta på grund av osiktbart väder
X Intet meddelande
Chiffertelegram sändes dagligen,medan sjöfarten pågår, före
ki. ‘,412 från följande orter: Kemi, Uleåborg, Brahestad, Yxpila,
Jakobstad, Wasa, Räfsö, ]\iäntyluoto, Raumo, 1V[ariehamn,
Degerby, Åbo, Hangö, Kotka, Trångsund, Wiborg och Björkö.
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$amtliga ingående telegram omfatta fiera bestämda rapport
områden inom det distrikt, inom vilket rapportorten ligger.
För ett stort antal områden erhållas paralellrapporter av olika
observatörer. En del rapportörer införskaffa dessutom från
underobservatörer per telefon eller radio rapporter, vilka de sedan
vidarebefordra.
6. llandelsångarllas isdagböcker.
Förande av isdagböcker grundar sig på följande
Förordning angående förandet civ isdagbok å finka handels/artyg.
Given i Helsingfors, den 11. fehruari 1927.
§ 1.Å alla maskindrivna finska handelsfartyg, vilka användas
i utrikesfart, skall å dagar, dä fartyget under Mrd i Östersjön
eiler dess vikar och sund österom 9°30’ ostlig längd möter is,
såsorn komplettering till skeppsdagboken föras en särskild is
dagbok enligt formulär, som av handeis- och industriministeriet
fastställes.
§ 2.
Bianketter till isdagbok tfflhandahållas fartygsbefälhavare,
som äro skyldiga att föra skeppsdagbok, av landets tullkamrar
avgiftsfritt. Tuifiörvaltare äger vid behov rekvirera dylika
bianketter från ststsrådets publikationsförråcl.
§ 3.
Isdagböcker skola efter fartygets ankomst till finsk hamn
antingen inlämnas till sjömanshuset på orten, för att havs
forskningsinstitutet tillställas, eller ock av befäihavaren insändas
p sätt i bianketterna angivas säsom fribrev till havsforsknings
institutet.
§ 4.
Fartygsbefälhavare, som uraktlåter att föra isdagbok eller
tifiställa sädan vederbörande sjömanshus eller havsforsknings
institutet, straffas i enlighet med § 41 av sjölagen.
§ 5.
Denna förordning träder i kraft den 1 rnars 1927, dock sä
lunda, att å fartyg, som sagda dag befinner sig på resa eller i
utländsk hamn, förandet skall vidtaga, dä fartyget därefter
första gängen avgär från finsk hamn.
14
1 de av Handeis- och Industriministeriet fastställda bian
ketterna för isdagboken har föreskrivits, att anteckningarna om
is- och navigationsförhållandena skola ske enligt det ovan
(sid. 12) anförda östersjöchiffret samt att orten bör angivas
med tillhjälp av den orienteringskarta, som här nedan åter
ges i liälften mindre skala än på den originala bianketten.
Noggrannare prtsuppgifter erhållas genom indelning av kartru
torna i kvadrater enligt följande scherna:
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Fig. 1. Orienteringskarta för Östersjön.
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1 journalerna, där anteckningar göras vid varje heit klock
slag, finnas dessutom kolumner för isdriftens riktning och hastig
het samt vindens styrka och riktning.
7. Telefonmeddelandena.
Rapportörerna för chiffertelegrarn per tråd böra intii kL 12
på dagen vara redo att vid uppringning från institutet muntligt
kompiettera de avsända telegrammen mcd närmare detaljupp
gifter. Dessutom finnas rapportörer, som endast vid telefon
förfrågan avge muntlig rapport, på följande orter, nämiigen
Lohm, Pargasport, Jungfrusund, Russarö, Jusarö, Barö
sund, Porkala-Rönnskär, Gråhara, Söderskär, Glosholm, Wåt
skär, Boistö, Orrengrund, Aspö och Pitkäpaasi.
D upptecknade telefonogrammen utgöra under en vanlig
isvinter ungefär 750 st.
8. Den fortiöpande bearbetningen av oliservationerna.
De varje fredag avslutade veckojournalerna jämte åtföljande
kartor anlända mcd posten till institutet under de närmast
följande dagarna, de första redan på lördagen. Dc ordnas och
genorngäs omedelbart samt sammanställas till en s. k. definitiv
iskarta för fredagen. Denna karta föreligger färdig en vecka
efter sitt datum. Den ritas i skalan 1 1,000,000, och de olika
issiagen betecknas mcd olika färger. Inalles användas ätta olika
färger, men genom särskilda kombinationer av dem kan kartan
fås ännu mera åskådlig. Varje karta kompietteras ytterligare
mcd dc uppgffter, som på annat sätt från olika håll, säsom ti
digare närmare beskrivits, inkomma till institutet.
1 institutets arkiv förvaras dylika definitiva iskartor för
varje fredag, dä is förekommit, fr.o.m. den 12. mars 1915.
Förminskade till 1/5 och renritade i en enda färg mcd olika
teckcn för dc olika issiagen äro dessa kartor i schematiserad form
publicerade i dc sÖversikter över isarnas, som i institutets skrift
serie för varje vinter publiceras. 1 dessa översiktcr lämnas främst
en kort fortiöpande bcskrivning av isutvccklingen, sedd i sam
band mcd hydrografiska och meteorologiska faktorer och belyst
mcd dc nämnda övcrsiktskartorna. Dessutom ingå i översik
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terna tabelle över is- och snötjockleken längs kusten och
vintertrafiken på de olika hamnarna.
Översikterna utkomma i en svensk och en finsk uppiaga,
tyskt referat.
9. Förteckning av de utgåellde rapporterna.
Istjänsten bekantgör regeibundet följande ismeddelanden:
1) den definitiva iskartan för fredagarna,
2) den preiminära iskartan för fredagarna,
3) den dagliga chilferrapporten,
4) den dagiiga isberättelsen,
5) den dagiiga sammeirapporten,
6) den dagiiga kvälls- och morgonrapporten, varjämte
7) ett mycket stort antal telefonförfrågningar angående
isarna årligen besvaras.
10. Den definitiva iskartan.
Tillkomsten av den definitiva iskartan har redan (sid. 15)
beskrivits. Kopior av denna karta tiiställas varje fredag han
deis- och industriministeriet, sjöfartsstyrelsen och rikets försvars
väsende.
Den bild av isförhållandena, som den definitiva iskartan ger,
ehuru den föreligger färdig först en vecka efter det datum den
hänför sig tifi, utgör i själva verket den bas, på vilken samtliga
utgående rapporter bygga. Denna karta ger nämligen den detal
jerade överblick av isläget vid ett visst tilifälle, vilken är nöd
vändig för att de dagiigen från olika håll inströrnrnande korta
uppgilterna om isläget och dess förändringar snabbt skola
kunna inställas i rätt sammanhang och därigenom erhålla sitt
fulla värde.
11. Peri prelimhiära iskartan.
Denna ritas varjo fredag i en nägot mindre skala än den
definitiva. Den avser att åskådliggöra isläget samma dag den
ritas och framställes utgående från den definitiva iskarta, som
biir färdig samma dag, så att denna schematiseras och om
arbetas på basen av de under veckan rapporterade förändrin
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garna i isläget. Kartan ritas rned hektografbläck i fyra färger.
Den kan på detta sätt framställas i ett 30-tai exemplar, vilka
tiiställas sjöfarts- och hamnmyndigheterna.
12. Den dagiiga ehifferrapporten.
Denna rapport är närmast avsedd för utländska istjänst
myndigheter, vilka bekantgöra den i utiandet, och för sjöfarande.
Den avgives över Helsingfors radiostation (OHÄ) varje dag
ki 12° på våglängden 3750 med morsetecken.
För rapportens dechiffrering gälla följande anvisningar:
Chiffrtelegrammen
äro uppställda enligt följande schema: Ice Finland ÄÄ mmm mmm
mmm 33 mmm mmm mnmnmn CC mmm mmm mmm DD mmm mmm
mmm BE mmm mmm mmm FF mmm mnmnmn mnmnmn 00 mmm mmm
mmm HH mmm in’inin mmm ii ‘mmm mmm ininin, där bokstäverna
i och n ersatts mcd sfffrorna O—9 eller Sokstaven X. 1 telegramschemat
hänförasig te c k ne n p å bo ks t a veri i:splats till isförhållandena,
t e c k n e n p ä 5 o k s t a v e n n :s p 1 a t s till navigationsförhållan
dena enuigt östersjöchiffret (se sid. 12).
Genom So ks t a v s p a r e n ÄÄ, 33, CC, DD, BE, FF, 00, HH
och II indelas telegrammet i no huvudgrupper, envar Sestående av tre
undergrupper om tre par teeken in vardera. Varje dylikt t e c k e n p a r
in anger förhällandena i en trakt eller farled pä det sätt följande samman
ställning utvisar.
Huvd- Under- Teckenpar
grupp grupp Farled eller trakt
första Björkösund
första andra Kring Werkkomatala
tredje Farleden Wiborg-Trångsund
första Farleden Trdngsund-Rödhäll
AA andra andra Ytterom Rödliäll
tredje Trakten $tora Fiskaren-Halli, enligt båtrapporter
första Kring Nervö, enligt båtrapporter
tredje andra Norrom $o;nmarö
tredje $öderom Sommarö
första Kotka hanm
första andra Ytterom Rankö
tredje Vid Luppi
första Norrom Hogland
33 andra andra Osterom Hogland
tredje $öderom Hogland
1 örsta Västerom Hogland





grupp grupp Farled eller trak
t
första Helsingfors S hamn
första andra Kring Gråhara
tredje Fran Gråhara. långt ute siktbar sjö
första Farleden Relsingfors-Porkala
00 andra andra Vid Kalibädan
tredje Från Ka11bdan långt ute siktbar sjö
första $jön ytterom KallbMans horisout, enhigt båt
t d rapporterre je anclra Sjön ytterom Jusarö
tredje Barösund
första Hangö hamn
första andra Kring Russarö
tredje Erin Russarö långt ute siktbar sjö
första $jön ytterom Russarö horisont, euligt bitrappor
d terDD an ra andra Farleden Hangö-JiLrngrynnan
tredje Farleden Järngrynnan-Pargasport
första Farleden Järngrynnan-Utö






BE andra andra Kring Utö
tredje Erin Utö 1ingt ute siktbar sjö




första andra Oster om Nyhamn
trede Marieharnns västra lianm
första Vid Kobbaklintar
‘‘ andra andra Från Kobbaklintar lingt ute siktbar sjötredje $jön ytterom Kobbaklintars horisont, enligt bit
rapporter
första Söderom Märket
treclje andra Västerom Märket
tredje Trakten av Storbrotten
•första Raumo liarnn
första andra Rai;mo yttre skärgård
trede Erin Ratimo siktbar sjö
första Sjönytterom Raumo synkrets, enligt bätrappor-
andra andra Mäntylitoto harnu
tredje Ytterom Kallo och Räfsö
första Frän Räfsö långt ute siktbar sjö
t d andra Erin Säbbskär längt i väster si
ktbar sjö





första andra liellan Storhästen och Ensten
tredje Rönnskärsgloppet
•••• första Ytterom Rönnskär
HH andra andra Norrskärsgloppet
tredj e Ytterom Norrskär
första ustra Kvarken, inoin synhåll från Norrskär
tredje andra Jakobstads hamn
tredje $jön utanför Mässkär
första Yxpila hamn
första andra Vid Tankar
tredje Brahestads liamn
första Ut mot Nahkiainen
andra andra $jön norrom Isokraaseli
tredje Uleåborgs yttre hamnar
— första Farleden till Uieäborgs yttre hamnar
tredje andra Kemi harnnar
tredje Sj ön ytterom Kemi
1 stället för 1ullständigt telegram avges på nedanangivet sätt f ö r
kortat telegram i följande fali:
1)Ifall för samtliga orter inomenochsamma huvud
g r u p p både isförhåflanden och navigationsförhållanden äro desamrna,
upptager telegrammet för denna huvudgrupp endast dess bokstavs
beteckning (AA, 33, CC, DD, EE, FF, CC, HH eiler II) åtföljd av
ett teckenpar, vilket då anger de likartade isförhåilandena och navi
gationsförkMlandena för huvudgruppens samtliga orter; t. ex. ÄA34;
2) Ifail förhåilandena äro likartade för s a m t ii g a o r t e r inom
fiera huvudgrupper efter varandrai teiegrammet,
telegraferas för dessa huvudgrupper endast deras bokstavsbeteckningar,
åtföljda av ett enda teckenpar; cx. BBCCDD 00;
3) När skäl icke anses föreliggaattlämnatelegrafisk
rapport för orterna inom en hei huvudgrupp, bortlämnas huvudgruppen
jämte sin bokstavsbeteckning heit och hållet.
Anm. Äro förhållandena för samtliga orter inom en hei huvudgrupp
o 5 e k a n t a, bortlämnas den i e k e, utan telegraferas i enlighet
mcd vad ovan under i) angivits, exempelvis FFXX.
Vid to&ningen av rapporterna är ytterligare att observera,
att om inom ett och sanima rapportområde olika slag av is
förekomma, det isslag rapporteras, som är mest hinderligt för
sjöfarten.
Uppgifterna hänföra sig till förhållandena ett par timmar
före rapjortens avgivande.
Rapporten repeteras på samma våglängd ca ki. 1610, omedel
bart efter den meteorologiska rapport, som begynner ki. 1605.
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1 den repeterade rapporten beaktas, såvitt möjligt, de för
ändringar i isläget, som inträffat sedan den första rapporten
avgavs.
13. Dei dagiiga isberättelsen.
Denna isberättelse är avsedd deis för fartyg i sjön, dels för
den publik till lands, vilken har intresse av vintersjöfarten.
Berättelsen utsändes genom Helsingfors Rundradio på våg
längden 335.2 och LahtisRundradio på väglängden 1807 varje
vardag ki. och varje helgdag ki. l. Det inträffar dock,
att den ibland om helgdagarna måste förflyttas till något annat
klockslag av hänsyn för rundradions övriga program, i vilket
fali rundradion pä förhand meddelar om tidsförskjutningen.
Isberättelsen uppiäses pä finska, svenska och tyska. Den
hänför sig endast till de havsområden, där vintersjöfart pågår.
Den innehåller en beskrivning av isläget, redogörelse för is
brytarnas läge samt (dock icke på tyska) uppgift om antalet
fartyg, som under det föregående dygnet ankommit till och
avgått från de hamnar, på vilka vintertrafik pågår.
Isberättelsen deiges huvudstadens eftermiddagstidningar per
telefon samt i avskrift sjöfartsstyrelsen och ett antal firmor,
som genom ägna bud avhämta den på institutet.
14. Den dagiiga sammelrapporteii.
Denna rapport, som avgives skriftligt på finska och svenska,
är avsedd för den stora ailmänheten. Den innehäller den ovan
beskrivna isberättelsen i en något omarbetad form och ett urval
av de från utlandet under dagens iopp anlända israpporterna i
dechiffrerad form.
Rapporten avgives ki. 16. Den avhämtas detta klockslag på
institutet av bud från sjöfartsstyrelsen, huvudstadens dagliga
tidningar, Finska Notisbyrån och ett antal firmor sarnt till
ställes per post hamnmyndigheterna i kuststäderna och istjänst
myndigheterna i $kandinavien.
15. Den dagiiga kvälls- och morgonrapporten.
Denna rapport är avsedd uteslutande för fartyg i sjön. Den
avges över Hangö radiostation (OHD, OHM) på våglängden
154. e alla dagar ki 22’ i klartext pä finska, svenska och engelska.
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Rapporten bygger på den samma dag avgivna isberättelsen,
som ornarbetats rned beaktande bLa. av isbrytarnas eftermiddags
rapporter; den radieras direkt från institutet tifi Hangö.
Kvällsrapporten repeteras av Hangö radiostation följande
morgon ki 7 i oförändrad forrn m.u.a. att nya uppgifter om is
brytarnas läge på morgonen införes; denna förändring i rapporten
göres pä radiostationen.
III. Isen utmed Finlands kuster.
1. Kort beskrivnhig av de olika issiagen.
1 stillastående vatten
— taget som rnotsats till rinnande
vatten, där isbildningsfenornenet har ett annat förlopp sker
istäggningen så, att iskristallerna från kristallisationspunkter
utrned stranden eller afideles i vattenyiian växa ut till mycket
tunna isytor. Vid särskilt gynsamma omständigheter (lugn,
Fig. 2. Isränning.
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kali luft) kan på en häpnadsväckande kort tid genom dylik
isränning, som ofta är förhunden mcd kalltjocka eller sjörök,
en stor sammanhängande vattenyta beläggas mcd ishinna.
Den is, som visas i fig. 2, tagen utanför Hangö, uppstod sä
snabbt, att kameran knappt hann fås i ordning. Fig. 3 visar
isen i ett något senare stadium. Nämnvärt hinderlig för sjö
farten är dylik nybildad is tydligen icke. Uppstår det starkare
vind, så upprives hinnan, biandas mcd det underliggande nägot
varmare vattenlagret och försvinner.
Om kölden och lugnvädret fortsätta under en der ett par
dagars tid, sä att ishinnan hinner biiva nägra cm tjock, över
gär den till blcis, som redan är sä pass stark, att den i skär
gcirclen, där öai och holmar biida stödpunkter, icke sä lätt upp
rives. Den blir dä kvarliggande och växer smäningorn till i
tjocklek, biidande ett fast istäcke av kärnis.
Inträffar det snöfall kan det hända, att isen tynges ner
och blfr uppblött, sä att den smälter. Eller ock kan isen och
snösörjan vid inträffande köld frysa samman till ett /ast istäcke,
till synes rätt starkt. Vid issmältningen pä vären visar det sig
dock, att snöisen kvalitativt är sämre än kärnisen. Vartdera
siaget is är siät is.
Fig. 3. Nybildad is.
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Huru lätt sprickor. remnor och rännor uppstå i ett tunt is
täeke frarngår av fig. 4.
Huru isförhållandena i tunn havsis kunna gestalta sig — och
rnycket ofta göra det — visar fig. 5. Biiden, som är tagen i havet
utanför Porkala, visar huru den tunna isen börjar samman
skjutas i regeibundet formade figurer. Samma fenornen i en
tunn is, om ock nägot tjockare än i denna bild, ha vi i fig. 6,
som är rätt instruktiv. Mången föreställer sig, att tunn havsis
är ungefär lika ofarlig som tunn skärgdrdsis. Detta är en viii
farelse. Tvärtom kan redan vid tämiigen måttlig vind i havsisen
den ena isskivan plötsligt börja att giida över den andra. Då
uppkommer den av sjörnännen med rätta fruktade isskruvningen.
Fig. 4. Uppsprucken tunn is.
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Möter skruvande is ett hinder, t. ex. en ångare, hopa sig isflaken
varv efter varv mot detta. Mister en bät då sin manövrerings
förrnåga är det fara å färde ty om isen är i tilifälle att stiga så
högt, att den tränger över däcket, hoptryckes ängaren och pressas
ner; sä gick det exempelvis med $/$ Rigel i Åiandshav den 9.
mars 1923. Biiden i fig. 7 togs följande dag på olycksplatsen,
som markeras av bråtet. Som synes var det icke fråga om grov
is, men väl om isskruvning. Isskruvningen upphör ofta lika
plötsligt, som den börjat. Hurudan isen ofta ter sig efter det
skruvningen avstannat, visar fig. 8.
Vi hava nu följt utvecklingen av den vid relativt lugnväder
biidade isen. Men lika ofta sker isbildninqen också vid blåst.
Dä är det ej enbart den aura översta vattenytan, som är ut
kyld, utan tack vare omblandningen ett nägot tjockare skikt.
1 hela cletta ytskikt, kanske blott ett fätal cm tjockt, biidas
då en mer eller mindre degformig issörja.
1 den män sörjemängden tiitager, biir vågrörelsen i ytan
mindre häftig, och sörjan bakas ofta till istaflrikar av nägot
varierande storlek och form; fig. 9 visar taliriksis. 1 praktiken
kan naturligtvis isbildningsfenornenet liii rätt mängskfftande.
Ett slags ungis, som är en mellanform mellan ishinna och
taliriksis, visar fig. 10.
Egendomlig biir isbildningen ibland, dä ett djupare vattenla
ger av nägon anledning biir utkyit förr än ytan. Dä biidas i detta
en issörja, som kallas bottenis eller grundis, vilken ibland kvar
hälles nere av sjögräs o.d., men ibland stiger uppät, emedan den










är lättare än vattnet. Den 3. febr. 1929 lyftes i Tuilsundet vid
Hangö, där strörnrnen är ganska stark, av uppdtstigande bottenis
en tung telefonkabel pä en sträcka av 90 rn från 14—J8 m:s
djup upp till ytan.
Om vindstyrkan starkt ökas, medan sörjebiidning pågår,
kan det hända, att sörjan pressas mot lovartstrand och där
bildar ett issörjeband eller ett sörjefäit. Denna is ser uppilrän
ur trafiksynpunkt obetydlig ut, dä den ju ej höjer sig över den
orngivande siäta isen. JLen isgröten, som kan hava en tjocklek
av mänga meter, är ytterst besväriig för ängare. Den smälter
långsarnt och tilffryser ej keller lägre ner, så att den kunde
brytas, utan kiumpar fast vid propellern ungefär som en snöboll;
sä småningom minskas dock dess volym, antagiigen främst
gnorn ström, men exempei finnas på, att sammanpackad sörja,
som räkat piacera sig i en farled, biivit till ett svårt trafik
hinder för en hei vinter.
Huru utvecklingen av taiiriksisen vidare kan gestaita sig
åskådliggöres av fig. 11, resultatet av en isskruvning i tallriksis,
där tallrikarna ej därförinnan hunnit synnerligen starkt frysa
samman. Fig. 12 äter visar taliriksis, som övergått till en fastis,
Fig. 10. Taflrifsis1ilmande käniis.
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Fig. 11. Hopskruvad taliriksis.
Fig. 12. Fast taliriksis.
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Fig. 13. Ränna uppgäs i fastisen.
r —
Fig. 14. Bogsering i fast is.
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landet till ett sammanhängande område. Högvinterns inträde
sammanfaller i stort rned den tidpunkt, då fastisbrärnet även
omsluter den åländska arkipelagen.
Den fasta skärgårclsisen övergår småningom till stark /ast is,
vilken bär hästar och tyngre förernål. Den är alltid genornkomlig
mcd isbrytare. Fig. 13 är en trafikbild i skärgården; den visar
vilken ur trafiksynpunkt icke nämnvärt skiljer sig från det
fasta istäcke, som bildats med ishinna som utgångspunkt.
Dessa företeelser utspela sig utmed Finlands kust under
varje vinter. Resultatet är vad skärgården beträffar upp
komsten av det fastisbräm, som sammanbinder denna med fasta
Fig. 15. Isbrytning.
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en isbrytare, som uppgår ränna, för en rad lastångare. Ibland
kan det vara nödvändigt att i dylik is bogsera ängare, som sköla
assisteras, särskilt om rännan är trög av yrsnö. Bogseringen
sker, som fig. 14 visar, med lång tross. Huru fastisen brytes
av isbrytaren framgår mera i detalj av fig. 15, ävensom i viss
mån isens inre struktur.
Havsvattnet är icke likadant från ytan tifi bottnen. $alt
halten tilitager mot bottnen, dock icke kontinuerligt. Också
temperaturen är varierande, ej endast mot djupet, utan i ännu
högre grad under olika årstider. Högst är temperaturen om
sommaren i ytan. Då ytvattnet på hösten avkyles, tilitager
emellertid dess specifika vikt. Det sjunker neråt tilis det når ett
vattenlager av samma tyngd. En vertikal cirkulation i vattnet
biir alltså följ den av avkylningen; omblandningen åstadkommer
m. a. o. att det övre vattenskiktet biir alltmer likartat eller homo
gent. Först då temperaturen i vattnet sjunkit till * 2 +30 biir
det, vid den salthalt, som råder i östersjövattnen, vid fortgående
avkylning lättare och upphör att sjunka neråt. Det är då klart, att
vid fortsatt köld isbildning kan äga rum. Men det är lika klart,
att isbildningsmognad i havet kan inträffa först sedan täcklagret,
Fig. 16. $önderbruten tunn is.
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som kan hava en tjocklek av 2O6O rn (olika under olika år
och olika i olika trakter) till hela sin tjocklek nått den nämnda
temperaturen. Kännedom om täcklagrets tjocklek och tem
peratur är alltså nödvändig för bedörnning pä förhand av is
bildningsmöjligheterna i havet. Äv det ovansagda framår även
tydligt, varför de grunda skärgårdsvattnen isläggas förr än de
djupa fjärdarna och varför varaktig havsis biidas först efter
det den grundare skärgården islagts.
Också utät havet kan isen lägga sig fast. JNIen förr ellei’
senare spricker den upp. Av fig. 16 ses, huru lätt tunn fast is
ute i havet övergår i drivis. Privisen omformas sedan pä många
handa sätt av väder och vind. En rätt vanlig typ av något
$ammanfrusen drivis visar fig. 17. Ett resultat av en stark is
pressning i tämiigen tunn is ha vi i paokisen i fig. 18. Packis
nppkommen i grövre is, åskådliggöres mcd ali önskvärd tyd
lighet av isrösena i fig. 19. En alimän packistyp under våren
visar fig. 20. Gränsen mellan den fasta skärgårdsisen och den
mer ellei’ mindre rörliga havsisen markeras ofta av paekisvallar,
som t. ex. i fig. 21.
Fig. 17. $ammanfrusen drivis.
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Fig. 18. Paekis (i tiinn is).












fig. 22. Ångare i grov havsis.
Fig. 23. Ässistering i grov liavsis.
36
Fig. 24. Bogsering under isslmwiiing.
Fig. 25. Ränna i stitiastaende drivis.
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annat sätt än vid den bogsering rned Iång tross, som visades
i fig. 14. Och ännu mer påfallande biir cietta intryck av ett
clragande, om man betraktar närbilden i fig. 24, tagen över
isbrytarens akterdäck vid ett tilifälle. c1 stark ispressning rådde,
sä att isbrytarrännan ögonblicldigen slöts. Om isen är stiiiaståendc
kunna däremot ångarna ofta utan svårighet följa i tien öppna
rännan långt efter isbrytaren, såsom genom drivis/ältet i fig. 25.
Att en ängare i grov havsis behöver assistens är självfallet.
1 fig. 22 se vi en ångare invänta isbrytaren. 1 fig. 23 har en
isbrytare just vidtagit med assisteringen av en ängare. Eilden
ger en ganska tydlig föreställning om, att den bogserade ängaren
denna gång bokstaviigen måste dragas genom isen pä ett alideles
Fig. 26. Sma1 råk.
3$
Under vinterns lopp förändras isen så srnåningörn och också
den svårste packis biir allt siätare i ytan. 1 fig. 26 se vi en
råk uppkomma i dylik gammal samman/rusen pack- och drieis.
Fig. 27, tagen i havet utanför Bengtskär, visar sprickbildning
i gammal havsis, rned säiskyttar.
Fig. 27. $prickor i gammal liavsis.
Då ny ångbåtsränna skall uppgås genom stark fastis, mäste
isbrytaren ofta göra ansatser; i fig. 28 har isbrytaren backat
efter en ansats för att göra en ny sädan.
Ej ailtid är drivisen tät; ofta, särskilt om våren, har man
gies drivis av den typ fig. 29 visar, alltså med rätt stora öppnor
emellan isbitarna och is/ialcen, som bii alit giesare, ju mer man
avlägsnar sig från kusten. J\Ien ibland kan den yttre isgränsen
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Fig. 28. Efter en ansats av isbrytaren.
Fig. 29. Gies clrivis.
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Fig. 30. Isgränsen.
Fig. 31. Nedisad ftiigare.
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mellan havsisen och det öppna vattnet vara skarp och oförmedlad,
som i fig. 30.
Ätt vintertrafik alltid, också i öppet vatten, om sjön stänker
liögt, har en isrisk, visar detaijbilden i fig. 31 av en ångare
under en dylik färd. Och ännu långt in på våren, efter det havet
biivit isfritt och sjöfarten obehindrad pågår, kan man ibland
på kobbar och skär i havsbandet, där isen under vintern packat
pä, finna väidiga isupptorningar. En dyiik över Ritgrund i
Kvarkens skärgård se vi uti fig. 32, tagen den 25. maj 1923.
2. De dagiiga chilferrapporterna under viutrarria 1932!33-
1936/37.
1 dc utgende chifferrapporterna hava i medeltal under ovan
nämnda vintrar dc olika is- och sjöfartssfffrorna enligt östersjö
chiffret (sid. 16) rapporterats det antal gånger, som tabelien
utvisar. Huru mänga dagar mitt i vintern ingen rapport givits,
emedan sjöfarten varit avbruten, meddeias i koiumnen »Ingen
rapport». Summan av rapporteringsdagarna och nyssnärnnda
rapportiösa vinterdagar, minskad mcd dc dagar, då öppet rap
porterats, återfinnes i kolumnen »Ts». Detta ciagantal anger
ganska noga det antal dagar, då is funnits inom ornrådet; för
havsområdena är det tänkbart, ifali isen varit rörlig, att den
under någon av dc rapportiösa dagarna varit utdriven; likaså
föreligger för aila om;’åden möjligheten, att det varit isfritt
någon dag, då issiffran X rapporterats.
Fig. 32. Isujptorning. (0. 0.)
6
42
Rapport- Ingen0 r t dagar rapport Is
1 Björkösmid 77 $5 122
2 Kring Werkkomataia 77 $5 116
3 Farleclen Wiborg—Trngstmcl 77 85 14$
4 Far1ede Trångsund—4%ödhll 7? $5 125
5 Ytterom Röclhäll 77 85 122
0 Trakten $tora Fiskaren—I-IalIi, enT. båtrapporter 77 85 11$
7 Kring Nervö, enligt bitrapporter 7? $5 111
$ Norrom $ornmarö 77 $5 108
9 $öderom $ommarö 77 85 107
10 Kotka hamn 90 36 119
ii Ytterom Rankö 90 36 95
12 Vid Luppi 90 36 87
13 Norrom Hogland 90 36 $7
14 Osterom Hoglancl 90 36 93
15 Söderom Ilogland 90 36 83
16 Vasterom Hogland 90 36 77
17 Vid Orrengrund 90 36 93
1$ Vid Oloslioim 90 36 86
19 llelsingfors $ hamn 103 99
20 Kring Gråhara 103 74
21 Från Gråhara långt ute siktbar sjö 109 53
22 Farleden He1singfors-Porka1a 109 84
23 Vicl Kallbddan 109 50
24 Från Kallbådan långt ute siktbar sjö 109 36
25 $jön ytter. Kallbåclans horisont eni. båtrapporter 109 19
26 Sjön ytterom Jusarö 109 37
27 Barösulld 109 104
2$ Hangö liamn 101 66
29 Kring Russarö 101 42
30 Fran Russarö längt ute siktbar sjö 101 30
31 Sjön ytter. Russarö horisont, enhigt båtrapporter 101 15
32 Farleclen I-Iangö—Järngrynnan 101 $2
33 Farleden Järngrynnan—Pargasport 101 97
34 Farleden JärngrynnanUtö 101 64
35 Från Bengtskär siktbar sjö 101 30
36 $jönytter. Bengtskärs horisont, enT. båtrapporter 101 16
37 Åbo liamn 106 99
3$ Erstan 106 $7
39 Vid Lolim 106 71
40 Widskärsfjärden 106 39
41 Kring Utö 106 22
42 Frdn Utö Iångt ute siktbar sjö 106 14
43 Sj öu ytterom Utö horisont, enhigt båtrapporter 106 $
44 Skiftet 106 54
45 VicI Degerby 106 67
Änm. Genom att vid rnedeltalsbulclningen is- och rlnvigationssiff




41516 7 891X 0
N a v 1 g a t 1 o ii ssl f £ ror
112 3 4156 7 8191X
40 916 1—— H $46 1 7 7 1 0 7 21 1 0 4
141434- 11 0--- 3
377220 7 0—3
4041451— $ 1- 3
44 1 3 7 1 1 3 4 5 1 7
4$ 0 1 9 1 1 4 I 011
54211800 l55 2 1 $ 0 0- 7 0 4
71837 2 1 23 1 0 1
31 10 12 16 3 0 13 1 11 1 1
39 $ 425 4 2 2 2 1- 3
4010 230 2 0 1 0— 4
34313521—101 4
44 7— 23 010— 1— 4
50 9 026- 0 1 * 4
36 9117 9 2 110 0 2 1 4
40 4120 2 2 7 0 1 112
10303$ 0—-— 30 — — 1
3516115 75 130 0— 1
5681310012141 4
25 l0 37 1 3 31 0 01 2
60 $ 5 17 3 3 4 2 4 2 2
73 6 1 17 0 - 6 2 1 2
9030 7 1— 20
72 6 1 17 0 2 0 6 2 01 2
5 9 46 — — 47 2
3527h14 1 0 24
581 710 7 3 2 9 21 2 10
70 3 0 1$ 1 2. 3 1 1 0
$5 2 9 -— 1 0. 3
18 633 3 1—40
310.54 3 1—29 - 0
36 626 1 —20 10
70 2 015 0 2 3- 7
$5 1 1 7- 1 -- 6
$1355 1 30
20 646 4 1 29
361 930 6 0—-25
67 49 9 1— 16 1- 00
81 4 3 6 3 213 1 1- —
921 012 0 0- 1 - 0
9$— 07—--- 0 —1
53111211 1- 17 00
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0- 12111 3
1
— 21 1 3 5
1 010 12 511
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1— 9 11913 1
2 0 4 1912 2
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515 01— 516 4
411 01-- 2 11 3
3 7—- 2113
3 0 19 5 7 4 1
2 14 1 $ 6 1
4 045 7 0 2 0
o1 0 7 3 25 19 1
0 1—2317 5
5 0341711 1 1
i 02$ 2 1 113
0 0211-- 0 1 5
1-— 6--— 1 3
4 110— -— 1 7
10 0— 23347 0
1 301 5 - 0
2 22 4 2 l 2
2 113 - 41 4
1 0 2-- 2 — 4
1 13136 4 0
2 1214$ 6—
1 5 340 1 1
4 1 6
- l1 2— 2 3
1 12747 0
2 12150-— 0
2 012231 1 1
1 11913 1 2





roria utjämnats till he]a tai, krnlna clifferenser pa någon enhet uppstå
siffra alis ieke rapporterats, mecian siffrar 0 är ett utjärnnat medel
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Rapport- Ingen0 T t dagar rapport Is
46 Vid Ledsund 70
— 20
47 Oster om Nyhamn 70 12
4$ Mariehamns västra hamn 70
— 24
49 Vid Kobbaklintar 70 6
50 Från Kobhaklintar långt ute siktbar sj ö 70
— 3
51 $jön ytter. Kobbaklintars horisont eni. bttrapp 70
— 7
52 $öderorn Märket 70
— 9
53 Västerom Märket 70 13
51 Trakten av $torbrotten 70 — 19
55 Raumo liamn 107 6 105
56 Raumo yttre skärglrd 107 6 83
57 Från Raumo siktar sjö 107 6 35
5$ $jönytterorn Raurno synkrets, enligtbätrapporter 107 6 23
59 Mäntyluoto hamn 107 6 80
60 Ytterom Kallo och RSfsö 107 6 73
61 Erän Räfsö långt ute siktbar sjö 107 6 48
62 Erän $äbbskär kingt i väster siktbar sjö 107 6 33
63 Sjön ytterom synkr. frn $äbbskär och Räfsö
eni. bätrapporter 107 6 26
64 Wasklot harnn $2 85 134
65 Mellan $torhästen och Ensten 82 85 132
66 Rönnskärsgloppet $2 85 113
67 Ytterom Röimskär $2 85 96
6$ Norrskärsgloppet $2 85 107
69 Ytterom Norrskär $2 85 106
70 Ostra Kvarken, inom synhMl fr. Norrskär $2 85 110
71 Jakobstads hamn $2 $5 141
72 Sjön utantör Mässkär 82 85 129
73 Yxpila harnn 75 124 14$
74 Vid Tankar 75 124 144
75 Brahestads harnn 75 124 162
76 Ut mot Nahkiainen 75 124 172
77 Sjön norrom Isokraaseli 75 124 169
78 U]eäborgs yttre hainnar 75 124 174
79 Farleclen till Uleåborgs yttre harnnar 75 124 175
$0 Kemi hanmar 75 124 186
81 Sii11 vtterom Kemi 75 121 175
Änm: Genom att vid medeltalsbilduingen is- och rlavigatiorlssiff




0 12j3 4j5 678 9X01213 45 67 89X
494720—7— 049 553151——2 46
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63411—- --— -—-63410 0— —1 49
67101— —— —066100—0 — 1050
630 1-— - 662 —00— —165;
60 2 5 3 60 3 1 0 0 — 1 4 52
57 2 — 8 — 3 57 4 1 1 — 0 1 5 53
51 — 3— — — —15 50 1 1 0 1 1 17 54
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5341 1.——58—- — 1 9 8 4——7111 2 1 0- 55
30 13 13 7 19 0 23 0 0 — 1 33 11 4 1 — 51 3 2 1 1 56
7813 2 80 2———— 38210 3 0— 5— 1 1 4 —57
903—5 ---9893 1—-— 2—113658
334413 5 6— 61——— 1 462422 3 0 5 1 3 1 2— 59
40354131011000i35523920110314000
6524 112— 0————4 6920 60—2— 2 117061
8011 0 9————— 67811 5 0—1— 1 1 8 262
8725••1 1385310—1—116963
33 9 34—— — 4— — — 2 35 4 4 1 — 27 4 3 4 — — 64
3573021—5———335331—2716341—65
545861•3••1654310•15u1341166
70 3 — 2 — — 0 — 1 — 6 73 2 1 — — 3 — 1 3 0 1 67
60—04——1—0—1760 11—— 1—580568
61 0— 4—— — 1——17 59— 1 0— 1— 511— 569
57 01— 3 — — — 1 — —21 56 0 0 — — 1 — 5 16 0 4 70
26 12 15, 0 — — 2 — — — 26 26 5 4 — 1, 21 1 5 37 0 1 71
37 2 2 6 2 1 l 1--—-29 36 1 2 0 0 5 0 431 1 172
516141—— — 351250 5155 073
5512432042—355202 6-J54 074
37 3 7 1 1— 2-—-—— 25 33 1 1 0 1 - 139 075
27 4 0 9 0 1 2 6 1 -—25 26 4 1 2 2 1 1 39 1 0 76
30307—2413-252911211 1391077
2515801 5 31213211 45 178
2434220710 31243021 —.45 079
13 6 13 1 5 6 31 14 3 5 1 0 4$ — 0 50
24. 1 l 2 0 10 1 1 - 32 24 1 2 0 1 47 0 0 si
rorna utjärnnats till hela tai, huima (lifferenser pa någon eiihet uppstå
siffra alis joko rapporterats, medan siffran 0 är elI utjärnnat medeP
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3. Isens största omfattning under olika viutrar.
Fig. 33. Isens största utsträckning under en rnycket
lätt vinter.
en myeket svår isvinter. För kartornas riktiga förstående äro
följande förkiaringar av nöden: nätverket betecknar fastis,
ringarna på sträekad botten samman/rusen paekis, trianglarna
på sträckad botten samman/rusen drivis, ringarna packis, triang
lama drivis, korsen nyssbildad is och våglinjemna öppet vatten.
1 havet utmed Finlands kuster kulminerar isen van ligen i
mediet av mars. Isen kan under olika år nå rätt olika ornfattning.
Fig. 33—35 utgöra schematiska iskartor över isens ungefärliga
maximiutsträckning under en rnycket lätt, en medelsvår och
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Kompletteringsvis kan tiläggas, att under senaste halv
sekel vintern 1929/30 var den lättaste. Mycket lätta isvintrar
voro även 1924/25, 1886/87, 1909/10, 1881/82 och 1893/94.
Den längsta isvintern var 1880/81; Iånga och svåra isvhltrar
voro vidare vintrarna 1892/93, 1899/1900, 1887/88, 1901/02,
1925/26 och 1915/16. De aura senaste isvintrarna hava
varit förliållandevis lätta, lättast bland dem 1932/33, svårast
1936/37.




1. Dirigeringen av isbrytarna.
Under vintermånaderna minskas kvantiteten av vår in
försel 1 regein avsevärt. Importen utgör då ofta per månad
endast en tredje- eller fjärdedel av införsein under högsäsongmå
naderna. Motsatt är förhållandet mccl utförseln, $ågindustri
exporten, som är mera säsongbetonad, avstannar visserligen
nästan heit under vintermänaderna, men utförseln av papper,
cellulosa, trämassa ete. uppvisa månad efter månacl iögonenfal
lande lika kvantiteter. Vår vintersjöfart domineras sålunda
av exporten. För att kunna bibehälla sina marknader är cx
porten bcrociide av regelbundna sj ökommunikationer. En av
görande mli härvid spelar statens isbrytare och deras dirigering.
ArO
A
Fig. 35. Isens största utsträckning under en myeket
svår viilter.
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Varutrafiken i våra hanmar kännetecknas av att importen,
som beträffande kvantiteten avsevärt miderstiger exporten,
i stort sett försiggår över några få hamnar, medan exporten
fördelar sig på ett fiertal hamnar. Är 1936 försiggick sålunda
ornkring 70 % av införsein över sarnrnalagt fyra harnnar, me
dan motsvarande utförsel fördelade sig på halftannat tiotal
harnnar. Härav följer att ett rätt betydande antal hamnar
rnåste öppenhåilas så länge som möjligt. Först sedan isbrytar
nas assisteringsfärder, allteftersom vintern fortskrider och is
förhållandena försvåras, nätt en sädan ornfattning, att regel
bunden trafik på fiera harnnar samtidigt ej kan upprätthållas,
dirigeras isbrytarna till alit färre hamnar för att slutligen
koncentreras i de s k. vinterhamnarna. Detta inträffar vanli
gen kring månadsskiftet februari—mars.
Vinterharnnar äro sedan gammait statens hamn i Hangö
samt Äbo. Vär vintersjöfart har dock numera nått en sådan
omfattning, att dessa två hamnar icke ensamma kunna förmedia
exporten. Under de fyra senaste vintrarna liar Helsingfors
endast en vinter varit stängd — och dä icke ens en månad.
Sedan staden numera lagt sig till med en egen förstklassig is
brytare, torde vintertrafiken pä densamma i samarbete mcd
statens isbrytare vara säkerställd under förutsättning att is
förhållandena icke äro exceptionellt svåra. Under senare är
har ett målrnedvetet arbete nedlagts pä att sä länge som möj
ligt ställa isbrytare till disposition för västkusthamnarna Björne
borg (Mäntyluoto) och Raumo, vilka i regeln uppvisa gynn
samma isförhållanden. Enligt ett av sjöfartsstyrelsen nyligen
avgivet utiätande torde Björneborg (1V[äntyluoto) och Raumo
i en nära framtid bliva den fjärde resp. femte av våra ym
terhamnar
Beroende på isförhållandena kan tiden för isbrytarkampan
jens vidtagande i hög grad växla under olika är. Dä isbild
ningen först begynner i Bottniska vikens nordliga och Finska
vikens innersta del, inledes kampanjen deis i dc österbottniska
hamnarna, dels i östra Finland. Vintertrafik pä Bottniska
vikens nordligaste hamnar förekommer icke, emedan sjöfarten
på dem mäste inställas sä snart dc fiytande sjömärkena till
följd av begynnande isbildning intagas. Dessutom äro far
45ö7—37
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lederna där för grunda för dc nu existerande djupgående is
brytarna. Den i Bottniska viken i början av kampanjen (no
vernber—clecernber) förlagda isbrytaren går därför vanligen
icke längre norrut än till Yxpila, och sedan trafiken på Yxpila
upphört drages isbrytaren söderut tifi Vasa, på vilken ort tra
fiken vanligen pågår tifi årsskiftet. Under tiden brukar en av
dc två mindre isbrytare, som äro stationeracle i Åbo, förläggas
till Björneborg (Mäntyluoto) och Raumo. Detta möjliggöres
av att en isbrytare under början av kampanjen förslår i Äbo
skärgård, emedan farlederna där äro uppiysta och arbetet sä
lunda kan fortgå dygnet runt. Erän Vasa drages den till väst
kusten förlagda isbrytaren till Björneborg och Raumo där den
förblir till dess isförhållandena i Ålands hav påkalla fiere is
brytare. Detta inträffar vanligen i senare häliten av februari
der mars.
1 Einska viken börjar isbrytarnas kampanj längst i öster,
d. v. s. Viborg (Uuras) och Koivisto. Vanligen i senare häliten av
december förlägges en isbrytare till dessa hamnar. Ungefär sam
tidigt börjar kampanjen i Kotka. Den i Helsingfors förlagda
isbrytaren vidtager något senare mcd sin verksamhet. Sedan
trafiken på Viborg och Koivisto avslutats (vanligen i medlet
pä januari) upprätthålles trafik fortfarande på Kotka och
Valkom, varvid isbrytaren från Viborg—Uuras dirigeras till
Helsingfors eller Hangö. Under svåra isförhållanden, då tra
fiken pä Kotka mäste ledas skärgårdsvägen förbi Helsingfors,
dirigeras för denna trafik tre av dc bästa isbrytarna, varvid
assisteringen stundom utsträckes till öppet vatten västerom
Hangö. Trafiken pä Kotka upphör i regein i medlet av februari.
Dirigeringen av isbrytarna handhaves av generaidirektören
i sjöfartsstyrelsen. Ett inti;nt samarbete upprätthålles härvid
mcd trafikanterna, särskilt exportindustriorganisationerna. Dessa
uppgiva kvantiteterna av det gods som skall utföras och er
hålla å sin sida uppgffter om när godset mäste destineras till
hamnar belägna väster- och söderut o. s. v. $jälvfallet är att
ständig kontakt upprätthålles mcd fartyg till sjöss, särskilt
mcd isbrytarna, vilka minst två gänger per dag under sjöfarts
styrelsens tjänstetid lämna uppgifter om isförhållandena och
assisteringens gäng; samtidigt beslutes om arbetsprogram för
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varje isbrytare skilt för sig för tiden till nästa radiokonferens.
Dessa radiograrn och sarntal förmedlas under tjänstetid kost
nadsfritt genom den tidigare (sid. 7) nämncla stationen OHY.
Efter tjänstetidens siut sker förmediingen av radiosamtal
genom kuststationerna till generaldirektörens hemtelefon. liman
isbrytarassisteringen i en hamn inställes, rneddelas därom nä
gon dag tidigare ,så att alit exportgods, som redan finnes i
hamnen eller gods som icke mera kan dirigeras till annan hamn
för skeppning, dock i regeln kan utskeppas innan trafiken på
harnnen upphör.
2. Tjänstgöringsreglemente för statsverkets isbrytarfartyg.
Eastställt av sjöfartsstyrelsen den 5 november 1927.
1. $tatsverkets isbrytarfartyg, vilka ha till huvuduppgift
att i enlighet med de dispositioner, som för varje är träffats av
sjöfartsstyrelsen, under viritermånaderna med till buds stående
medel underlätta sjöfarten i isbelagt vatten till och från utrikes
ort, stå i avseende å deras verksamhet närrnast under inseende
av generaidirektören.
Isbrytarfartygens på- och avrnönstringsort bestämmes av
sjöfartsstyrelsen.
Änrn. Det sakförhållande, att statsverket underhåller isbrytarfartyg
för betjänande av sjöfarten vintertid och att särskild isavgift erlägges
för hanclelssjöfart irnder viss tid av året, har, enligt vad erfarenheten
visat, föranlett en del fartygsrederier att hos sjöfartsmyndigheterna
framställa anspråk pä ersättning för förlust i dc fail, dä påräknad isbry
tarhjälp utehlivit eller fördröjts. Emedan likväl laglig förpiiktelse för
statsverket att mcd sina isbrytarfartyg assistera handelsfartygen vid
deras färder i isbelagt vatten icke föreligger samt statsverket icke heller
genom träffat avtal förbundit sig härtili, utan som en förva1tningsupp
gift uppställt att, såvitt sådant är möjligt, söka på anfört sätt underlätta
vintersjöfarten, samt då vidare isavgiften utgör en fartygen påvilande
alimän avgift under viss tid av året, genom vars påbjudande eller erläg
gande uppstått varken skyldighet för statsverket att giva eller rättighet
för fartygen att erhälla isbrytarhjälp, äro krav av nu ifrågavarande
beskaffenhet fullkomligt oberättigade.
2. Uppehålla sig å någon ort flere än ett isbrytarfartyg och
har icke annorlunda förordnats angående fartygens ledning, anses
den i tjänsten äldsta befälhavaren vara ledande befälhavare;
äro de härutinnan likstälida, övertages ledningen av den till
åren äldsta.
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3. Kan uti det i punkt 2 förutsatta fallet arhetet utföras
av en isbrytare, tiilkommer det företrädesvis starkare isbrytare
att utföra arbete i driv- och packis samt svagare isbrytare i
hamn och fast is. Vid behov skola isbrytarna likväl arheta ge
mensamt under befäl av den ledancle befäihavaren.
4. Fartyg, som är i nödställt läge, skall främst bistås samt
därnäst post- och passagerarfartyg, isynnerhet dc, vilka upp
rätthMla regeibunden trafik. Erfordras isbrytarhjälp för fiere
dylika fartyg samtidigt, bör det fartyg givas företräde, som
anses hava det största behovet. 1 övrigt äger isbrytarfartygets
befäihavare bestämma tiden och ordningen för fartygets arbete
samt härom städse giva tilfräckliga och tydiiga order.
Isbrytarfartygets befäihavare äger rätt att bestämma, när
ett fartyg skall bogseras.
5. Befäihavare mä icke vägra att lämna isbrytarhjälp i
annat fail, än då utgående fartyg mcd avseende å byggnad,
konstruktion, utrustning eller lastning anses biiva utsatt för
fara för liv antingen medan hjälpen gives der efter det den
upphört.
6. Befäihavare å fartyg, som begagnar sig av isbrytares
hjälp der, utan att för tilifället anlita sådan hjälp, färdas i
isränna, som öppnats av isbrytare, är ovifikorligen skyldig att
ställa sig till efterrättelse befälhavarens å isbrytarfartyget för
färden meddelade anvisningar. Underlåter han detta, mä vidare
bistånd förvägras, eller fartygets färd i isrännan förhindras.
7. ‘Å assisterat fartyg skall särskilt iakttagas:
a) att man städse bör vara beredd att vid erhållen order
ofördröjligen kunna backa;
5) att fartyg, som bogseras, i intet fail utan order från is
brytarfartyget får anlita maskinen för rörelse framät eller bakåt,
men skall sädse vara berett att på order från isbrytarfartyget
kasta loss bogserkabeln, som bör vara så fästad, att sådant oför
clröjligen och utan hinder kan ske;
c) att, om assisterat fartyg springer läck eller erhåller nägon
annan skada, befälliavaren oförtövat bör härom underrätta is
brytarfartyget medelst internationella signaler;
d) att å varje assisterat fartyg bör mcd uppmärksamhet
iakttagas isbrytarfartygets rörelser och avvaktas tydiiga order
från detsamma;
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e) att varje fartyg, som befinner sig frarnför ett annat och
ärnnar backa, bör därförinnan giva här nedan i punkt $ e) om
förmäida signal;
f) att, ifali fiera fartyg följa efter isbrytarfartyget, intet av
dem får gå förbi annat fartyg.
8. Under färd med hjälp av isbrytarfartyg förekomnia föl
jande med vissel eller siren givna signaler’), vilka, där de givas
från isbrytarfartyget, ofördröjligen böra upprepas och efter
kommas samt, om fiera fartyg sarntidigt assisteras, återgivas
från fartyg till fartyg:
a) framåt. Följ efter.
5) Minska farten.
c) $taiina.
d) $tanna. (Denna signal gives endast till i
isrännan mötande och framförgående far
tyg.)
e) — — — Gå back.
f) — —
— Var klar att mottaga eller kasta loss bog
serkabein.
g) — — — — Ässisteringen upphör; fortsätt resan.
h) Ärbetet börjas eller avslutas.
i) — — —
— Önskar hjälp.
j) — — — Ävskedssignal.
Anm. 1 ovan angivna tecken betecknas en lång vissling med
ett långt och en kort vissling mcd ett kort streck. Den länga
vissiingen bör vara minst tre gånger längre än den korta samt
uppehället ernellan viss]ingarna minst lika långt som en kort
vissling.
9. Å varje fartyg, som uti farled ligger stila i isen, bör
under osiktbart väder givas minst varannan minut två utdragna
ljud med vissel eller siren samt dessutom under mörker föras
internationelit föreskrivna ankareidar.
10. $kadas assisterat post- eller passagerarfartyg, bör is
brytarfartyget, såvitt rnöjligt, övertaga så stor del av passa
gerarna och lasten, som befinnes nödigt.
1) Anm. Dessa signaler komma att inom närmaste frarntid ändras
och biiva likartade i samtliga östersjöstater med isbrytare.
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11. För bogsering med isbrytare och annan assistans än
avlägsnande av ishinder erlägges avgift enligt särskild taxa.
Erfordras för lämnande av bistånd material eller dykarhjälp,
skall särskild ersättning erläggas.
12. De av sjöfartsstyrelsen den $ juni 1920 fastställda ord
ningsreglerna’) för sjöfartsväsendets fartyg gälla i tillämpiiga
delar även för isbrytarfartygen.
13. Junan isbrytarhjälp vidtager, bör, såvitt sådant är
möjligt, ett exemplar av detta regiernente järnte ciäri äberopade
taxa tiiställas det assisterade fartygets befäihavare, för vilket
ändamål tiDräckligt antal exernplar av regiernentet och taxan
skall genom sjöfartsstyrelsens försorg tillhandahållas isbrytarna
på svenska, finska och engeiska språken.
Isbrytarfartygen skola i förrnastens topp föra en röci (florentin-röd)
runt horisonten synlig lantärna, som utmärker, att fartyget är isbrytar
fartyg, och som sarn±idigt tjänar såsorn morse-lampa. Närnnda lan
tärna bör hå1as tänd, då isbrytarfartyget är i rörelse och även dä detsamma
ligger stilla utom hamnområde samt även eljest, då, befäihavaren finner
det nödigt. $jöfartsstyrelsens cirk. cl. 16 nov. 192$.
Tjänstgöringsreglementet innehåller dessutom föreskrilter angående
istelegrammen till havsforskningsinstitutet, för vilka tidigare redo
gjorts.
3. Lag om erläggande av isavgift för handeissjöfart vintertid,
av den 23 december 1920. (R).
För fartyg, varmed handelssjöfart idkas vintertid, skall
erläggas en särskild isavgift.
Ävgiftens storlek sarnt tiden, under vilken densamma skall
erläggas, så ock under vilka viilkor fartyg äro befriade från er
läggande av isavgift, bestämmes genom förordning.
4. Förordning innefattande närmare bestämmelser om erläggande
av isavgift,
av den 31 oktober 1930. (Ä).
1 §. Jsavgift skall för varje vintertid från Finland till ut
rikesort avgående eller från utrikes ort till Finland inkommande
fartyg, varrned handelssjöfart idkas, erläggas, särskilt vid far
1) Anm. Numera gälla ordningsreglerna av d. 28 maj 1935.
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tygets avresa och särskilt vid dess ankomst, till det belopp, som
nedan säges.
2 §. Vintertiden räknas från och rned den 1 december till
och med den 30 april.
3 §. Isavgiften erlägges för varje fulit registertontal av
fartygets nettoclräktighet enhigt följande grunder:
1) för fartyg, som är förstärkt för gång i is och försett med
radiotelegraf eller -telefon, med 50 penni, 1 mark eller 1 mark
50 penni beroende av fartygets skrovförstärkning och maskin
styrka;
2) för fartyg, som mcd avseende å skrovet fyller minimi
fordringarna för vintertrafik mcd 2 mark, om det är försett med
radioanläggning, men eljest med 3 mark; och
3) för övriga fartyg mcd 4 mark.
Sj öfartsstyrelsen äger att i överensstämmelse med förestående
alimänna regier utfärda närmare bestämmelser angående far
tygens hänförande tifi dc skilda avgiftsklasserna.
Isavgiften erlägges vid fartygets klarering, och bör därvid
företes av vederbörande sjöfartsmyndighet för den vinterperiod,
varoin fråga är, utfärdat intyg rörande den avgiftsklass, vartiil
fartyget är hänfört, vid äventyr att högsta avgfft eljest uppbäres.
Förebringas därefter utredning om att isavgilten bort utgå enligt
lägre avgiftsklass, mä, i händelse skäl därtili föreligger, resti
tution av den överskjutande avgiften pä ansökan beviljas, (F. d.
30 sept. 1932).
3 e 8 t ä m me lser
angående fartygs Winförande till de skilda isavgi/tsklasser’na.
Eartyg, för vilka nedsättning av isavgiften författningsenligt ifråga




Isavgiftsklasserna äro följ ande:
mk.
1 Ä, enhetsavgift för registerton —: 50
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Allmcinna fordringar för isavgiftsldasser.
Fartyg, hänfört till någon av klasserna 1 A, 1 B och 1 0, hör:
1) med avseende å konstruktion fylla normala hållfasthetsfordringar,
vilka följ ande klassificeringsanstalters fordringar för neclannämnda
klassificeringsmärken anses vara:





I 3/ jämte tilläggen Äe eller >G>.
Germanischer Lloyd:
»100 ‘», vartiil tillåtes något av tilläggen: mit Freibord, [E}>,
[E+], »K [EJ eller »K [E+]», ensamt för sig eller ock »mit Freibord>
tllsammans mcd något aimat av de förenämnda tiläggen. Tillägget
d utan »{E] eller >{E ±] goclkännes ej.
Det Norske Veritas:
1. Ä. 1.
Ämerican Bureau of $hipping:
Ä. 1.)>.
2) fylla i § 3, 4 eller 5 nämnda specialforcfringar, och
3) vara utrustat mcd radiotelegraf eller -telefon, vars bärvidd
är minst 50 sjömil.
Fartyg, hänfört till klass II Ä eller II B, bör fylla förenämuda nor
mala hållfasthetsfordringar. Är fartyg utrustat med sådan radiotele
graf eller -telefon, som ovan nämnts, hänföres det till klass II Ä, men
eljest till klass II B.
Övriga fartyg hänföras till klass III.
3 §.
pecialJordri,igar för isavgi/tsklassen 1 Ä.
Fartyg, tilihörande kläss 1 Ä bör fylla följande specialiordringar:
1) Utöver normalbordläggning erfordrad tjockare bordläggning bör
sträcka sig 300—500 mm under fartygets lättvattenlinje och 300—500
mm över lastvattenlinj en, beroende av fartygets storlek. Ökningen av
plåttjockleken bör räknat från förstäven till en längd minst lika mcd
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fartygets största bredd vara 50 % samt midskepps och aktenut 25 %
av midskeppsbordläggnungens normala tjocklek. $ålunda isförstärkt
bordläggnings tjocklek behöver ej överstiga 25 mm.
2) Långväxlarna i dc delar av fartyget, vilka äro utsatta för ispress
ning, skola vara minst dubbelnitade.
3) Emellan huvudspanten bör på fartygets hela längd fiimas mellan
spant, vilka sträcka sig ungefär 1 m under lättvattenlinjen och ungefär
500 mm över lastvattenlinjen. Dessa mellanspant böra vara lika starka
som huvudspanten, om huvudspanten äro försedda mcd kontraspant,
mcii om huvudspanten icke äro försedda med kontraspant, bör mellan
spantens motståndsmoment vara 75 av huvudspantens motstånds
moment. Mellanspant erfordras ej, om avståndet mellan l;uvudspanten
är i motsvarande grad mundre.
4) På fartygets hela längd bör finnas isstringer något under last
vattenuinjen eilen ock bör fartyget vara på annat likvärdigt sätt för
stärkt.
5) Förstävens tvärsnittsarea bör vara 25 % störne än normait.
Förstäven bör vara försedd med spunning eller sko till skydd för plåt
kanterna.
6) Akterstävens tvärsnittsarea bör vara 15 % större än normait.
7) Roderhjärtstockens, -maljonnas, -tapparnas och övniga roder
delars tvärsnittsarea bör vara 50 % större än normait och roderhjärt
stocken bör vara effektivt skyddad.
8) Propelleraxeins motståridsmoment bör vara 50 %, väv-, kam
och mellanaxlannas motståndsmoment 25 % större än normait.
9) Kamiagerytan bör vara 15 % större än normait.
10) Pnopellenn bör vara av stål.
11) Fönhållandet meilan antalet hästknaften hos framdnivnings
maskuneniet och produkten av fartygets längd meilan ytterkant av
stävar och största bnedd på spant bön vana minst 1.75.
LxB
Äro fartygets förskepp och -stäv till sin konstruktion särskilt läm
pade för gång i is, kan det eniigt förenämnda formel erhåilna värdet
ökas mcd 25 %.
4 §.
Specialfordringar för isavgiftsktassen 1 B.
Fartyg, tilihörande klass 1 B, bör fylla följande specialfordningar:
1) Utöven normalbordläggning erfondrad tjockare bordläggnung bör
stnäcka sig 300—500 mm under fantygets lättvattenlunje och 300—---500
mm över lastvattenuunjen, beroende av fartygets stonlek. Öknungen av
piåttjockleken bör, räknat från förstäven till en längd munst lika mcd
fartygets största bredd, vara 25 % samt midskepps och aktenut 15 %
av midskeppsbordläggningens normala tjocklek. $ålunda isförstärkt
bordläggnings tjocklek behöver ej överstiga 25 mm.
$
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2) Långväxlarna i dc delar av fartyget, vilka äro utsatta för ispress
nig, skola vara minst dubbelnitade.
3) Emellan huvudspanten på en längd lika med 2 gånger fartygets
största bredd, räknat från förstäven, bör finnas meilanspant, vilka sträcka
sig ungefär 1 m under lättvattenlinjen och ungefär 500 mm över last
vattenhinjen. Dessa mellauspant böra vara liha starka som huvudspan
ten, om huvudspariten äro försedda med kontraspant. men om huvud
spanten icke äro försedcla mecl kontraspant, bör rnellanspantens mot
ståndsmoment vara 75 % av huvudspantens motståndsmoment. Mellan
spant erfordras ej, om avståndet mellan huvudspanten är i motsvarande
gracl mindre.
4) På en längd lika mcd minst 2. 5 gånger fartygets största bredd,
räknat från förstäven, bör fartyget något under lastvattenlinjen vara
försett mcd isstringer eller ock bör fartyget vara på annat likvärdigt
sätt förstärkt.
5) Förstävens tvärsnittsarea bör vara 15 % större än normait.
Förstäven bör vara försecld mcd spunning eller sko till skydd för plåt
kanterna.
6) Akterstävens tvärsnittsarea bör vara 10 % större än normalt.
7) Roderhjärtstockens, •rnaljornas, -tapparnas och övriga roder
delars tvärsnittsarea bör vara 25 % större än normalt.
8) Propelleraxelns motståndsmornent bör vara 25 % samt väv-,
kam- och mellanaxlarnas motståndsmoment 10 % större än normait.
9) Propellern hör vara av stM.
10) Förhållandet mellan antalet hästkrafter lios framdrivnings
maskineriet och produkten av fartygets längd mellan ytterkant av stävar
(IHK)
och största bredd på spant
—--
bör vara minst 1.3.
Äro fartygets förskepp och -stäv till sin konstruktion särskilt läm
pade för gång i is, kan det enligt förenämnda formel erhållna värdet
ökas mcd 25 %.
5 §.
Specialfordringar för isavgiftskiassen 1 0.
Fartyg, tillhörande klass 1 0, bör fylla följande specialfordringar:
1) Utöver normalbordläggning erfordrad tjockare bordläggning bör
sträcka sig 300—500 mm under fartygets lättvattenlinje och 300—500
mm över lastvattenlinjen, beroende av fartygets storlek. Ökningen av
plåttjocklekcn bör, räknat från förstäven till en längd minst liha mcd
fartygets största bredd, vara 25 % av midskeppsbordläggningens nor
mala tjocklck. Intili det stäile, där vattenlinjen uppnår sin största
bredd, bör plå.ttjocklcken dock vara minst 1. 5 mm större än normalt.
2) Långväxlarrra i dc isförstärkta delarna av fartyget böra vara
minst dubbelnitade.
3) Emellan huvudspanten på en längd lika mcd 1.5 gånger fartygets
största bredd, räknat från förstäven, bör finnas mellanspant, vilka
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sträcka sig ungefär 1 m under lättvattenlinjen och ungefär 500 mm
över lastvattenlinjen. Dessa mellanspant böra vara lika starka som
huvudspanten, om huvudspanten äro förseclda mcd kontraspant, men om
fartyget icke är försett mcd kontraspant, hör mellanspantens motst ånds
moment vara 75 % av huvudspantens rnotståndsmoment. Mellanspant
erfordras ej, om avståndet mellan huvudspanten är i motsvarande grad
mindre.
4) På en längd lika med minst 2 gånger fartygets största bredd,
räknat från förstäven, bör fartyget något under lastvattenlinjen vara
försett mcd isstringer eller ock hör fartyget vara på annat likvärdigt
sätt förstärkt.
5) Roderhj ärtstockens tvärsnittsarea bör vara 15 % större än
normait.
6) Propelleraxelns motstånclsmornent bör vara 10 % större än
normait.
7) Propellern bör vara av stål.
8) Förhållandet mellan antalet hästkrafter hos framdrivningsmaski
neriet och produkten av fartygets längd mellan ytterkant av stävar
och största bredd pä spant bör vara minst 1.o.
LxB
Äro fartygets förskepp och -stäv till sh; konstruktion särskilt läm
pade för gång i is, kan det enligt förenämnda formel erhållna värdet
ökas mcd 25 %.
6 §.
Bestcirnmande av isavgiftsklass.
Är till klassmärket för fartyg, vilket innehar klass i klassificerings
anstalterna Lloyds Register of Shipping, British Corporation, Det Norske
Veritas eller American Bureau of $hipping, fogat ett tillägg, vilket
beteclmar, att fartyget icke är byggt för trafik i öppen sjö, eller om
fartyget alis icke är klassificerat eller om det icke innehar klass i någon
av dc i § 2 nämnda klassificeringsanstalterna, avgör sjöfartsstyrelsen
på därom gjorcl ansökan till vilken isavgiftsklass fartyget skall hänföras.
Ävenså avgör sjöfartsstyrelsen alltid, om ett fartyg skall häiiföras till
isavgiftsklassen 1 Ä eller 1 B likaså, om det skall hänföras till isav
giltsklassen 1 0 utom i det fall, att det innehar klassfficeringsanstalten
Lloyds Register of $hippings klassmärke 100 Ä 1 jämte tillägget ‘Streng
thened for navigation in ice eller klassificeringsanstalten Germanischer
Lloyds klassmärke 100 [E
-J. 1 sistnämnda fali kan vederhörande
skrovbesiktningsman avgöra, huruvida fartyget bör hänföras till isav
giftsklassen 1 0 och i övriga fail till II Ä eller II B.
Intyg om isavgiftsklass utfärdas av skrovbesiktningsman och bör
hän, där detta är nöcligt, för sädairt ändamål fordra, att sjöfartsstyrel
sens resolution företes.
Intyg över isavgiftsklass III erfordras icke.
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4 §. Anlöper fartyg i utrikesfart under samma resa fiere
finska harnnar, skail, förutom fulla isavgifter säväl i första hamn,
där fartyget inHareras, som i den harnn, där tullpass för utrikes
resa åt fartyget utgives, halv isavgift uppbäras i varje annan
harnn vid fartygets ankomst till harnnen. Har fartyget erhållit
tullpass för utrikesresa under årstid, då isavgift ej uppbäres,
men avgår till utiandet under sådan tid, då avgiften bör erläggas,
skall halv isavgift uppbäras i alla dc hamnar, som fartyget under
sistnärnnda tid anlöper, vid fartygets ankomst till hamnen, och
dessutom i dcii sista harnnen, varifrån fartyget avgår till ut
landet, fuil isavgift yM fartygets avgång.
5 §. Passagerarfartyg, som underhåller regelbunden trafik
på utrikes ort, är befriat från erläggande av isavgfft under samma
vinterperiod, sedan för detsamma erlagts isavgift till ett belopp,
motsvarande sex gånger den i 3 § fastställda avgiften, hän
likväl icke inräknad halva isavgifter, som enlagts enligt 4 §.
För åtnjutande av nu nämnda befrielse bör behönig utred
ning om inbetaiade avgifter förebningas hos den tullkarnniare,
där anspråket göres, vid äventyr att föreskriven avgift uppbäres
utan rätt till restitution därav.
6 §. Från erläggande av isavgilt befrias fartyg, som av
nödtvång, för uppläggning eller endast för inhärntande av order
för vidare resa eller ock för undergående av reparation eller
undersökning av behövligheten härav inlöper i finsk harnn utan
att därstädes lossa annan last än den, som äter intages, eller
intaga annat gods än proviant, bränsle eller skeppsförnöden
heter för fartygets räkning.
Fartyg trafikerande Petsamo-området äro tillsvidare befriade
från erläggande av isavgift. (11’. d. 24 nov. 1934.)
7 §. Isavgfften uppbäres av vederhörande tullkammare.
5. Kommunal isavgllt.
1 dc städer, som ställa harnnisbrytare till disposition, ut
går den kommunala harnnavgiften vintertid förhöjd mcd 50
penni för varje nettoregisterton av ett fartygs dräktighet.
Vintertiden räknas i Viborg, Kotka och Vasa från och mcd den
15 november till och mcd den 30 april, i övriga städer fråu
och mcd den 1 december till och mcd den 30 april.
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6. Isbrytarlla.
$tatens isbrytarflotta i Finland omfattar för närvarande
följande sju isbrytare: Jääkarhu, Voima, Tarmo, Sampo, Mur
taja, Apu och Suursaari, den sistnämnda en hamnisbrytare.
Dessutom är en ny isbrytare, av ungefär samma storlek som
Voima, för en kostnad av 40 000 000 mk som bäst under bygg
nad. Uppgifter om isbrytarnas dimensioner, maskinstyrka
m. m. lämnas i samband med resp. ilustrationer.
Följande städer ha deis egna, deis förhyrda hamnisbrytare,
nämiigen Viborg, Kotka, Helsingfors, Åbo, Raumo, Björneborg
och Vasa. Bland dessa intar Helsingfors stads år 1936 färdig
byggda isbrytare Otso en särställning på grund av sin styrka
och effektivitet.
Fig. 36. J ä k a r h ii byggd 1926. Längd 78.45 m, bredd 19.28 rn,
djllp 6.4o rn. Tre propelirar, varav tv i aktern och en i fören. Maskin




Fig. 37. V o i rn a byggd 1924. Längd 61.20 m, bredcl 14.20 m, djup
5.oo m. Tv propelirar, en i aktern och en i fören. Maskinstyrkan
1300 indikerade hästkrafter.
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Fig. 38. T a r m o byggd 1907. Längd 67.io m, bredcl 14.33 iii, djup
5.66 m. Två propelirar, en i aktern och en i fören. Maskinstyrkan
indikerade hästkrafter.
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Fig 39. $ a m p o hyggd 1898. Längd 61.55 m, bredd 13.’o rn, djup
5.5o m. Två propelirar, en i aktern och en 1 fören. Maskinstyrkan
indikerade hästkrafter.
Fig. 40. Apu byggd 1899. Längd 43.90 rn, bredd 10.85 m, djup 5.15 m.
En propeller. Maskinstyrkan 1500 indikerade hästkrafter.
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Fig. 41. 11 u r 4 a j a byggd 1890. Längd 47.55 m, bredd 10.o rn,
djup 5.io m. En propeller. Maskinstyrkan 1600 indkerade hästki a[ter.
-.
fig. 42. $ uu r s a ari, statens hamnisbrytare, byggd 1927. Längd




Fig. 13. Helsingfors stads isbrytare 0 t s o, byggd 1936. Längd 43.oo rn,
bredd 11.40 iii, djup 5.21 lii. Två propellrar, en i aktern och en i fören.
Maskinstvrkan indikerade häst1uafter.
Fig. 44. Den under byggnad d $andvikens skeppsdocka och mekaniska
verkstad ab i helsingfors varande nya isbiytaren mäter 64.15 rn i
Iängd, 14.30 m i bredd och är 5.io iii djup. Tre propelirar, varav två i
aktern och en i fören. i\haskineriet är diesel-elektriskt. Maskinstyrkan
2000





Denna skrift finnes även på finska.
